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(57) Circuit de refroidissement amaiorS qui permet de m.eux 
%arer Tair de refroidissement des aubes de turbme de la.r 
drculant entre le rotor et le stator du moteur. 

U comprend im ensemble de rotor 12. un carter annulare 51 
de chambre de combustion place concentriquement autour du 
SoTdes Premier et deuxieme joints 37. 38 entre le rotor et 
le carter de chambre de combustion definissant entte eux ana 
cavh6 36. des troisieme et quatrieme joints 63. 64 entre e 
«- rotor et le carter de chambre de combustion l»ur denser a 
cavitS 36 en chambres amont centrale et aval 70. 62. 7Z. le 
^ ^rter de chambre de combustion 51 et le rotor 12 component 
I chacun des moyens de communication avec la chambre cen- 
trale 62 pour y d6finir un circuit 56 d'air de refroidissement. et 
r- des m0 yens 71 pour faire communiquer la chambre amont 7Q 
pv avec la chambre aval 72 pour contourner le circuit da.r de 
fO refroidissement 56 et ainsi freiner la circulation da.r dans et 
hors de la chambre centrale 62 par rapport aux chambres 
<P ™ amont 70 et aval 72. 

Application aux moteurs a turbine a gat 
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L ' invention conceme les moteurs I turbine & 
gaz et en particulier les circuits de ref roidissement 
d'air qui sont incorpor§s a ces moteurs. 

Les moteurs a turbine a gaz enf lamment int§- 
5 rieurement le combustible pour fournir une propulsion 
3 des avions ou analogues. L'allumage du combustible 
provoque le f onctionnement S des temperatures tres ile- 
vees de ces moteurs. De ntaniere a iviter une surchauffe, 
il est souhai table de munir de moyens de ref roidissement , 

10 les dif f§rentes parties du moteur pendant le fonctionne- 
ment. En particulier, les aubes rotatives (appeiees 
globalement rotor) et les aubes fixes (appel§es globale- 
ment stator) de la turbine, qui se trouve en aval de la 
chaiubre de combustion, doivent §tre refroidies pour 

15 fonctionner avec efficacite. Classiquement, on munit 

les aubes fixes et mobiles de la turbine d'un ensemble 
d'ouvertures k travers lesquelles on peut faire circu- 
ler de l'air pour r£aliser cette fonction de ref roidis- 
sement. 

20 Classiquement, on envoie l'air vers la charabre 

de combustion du moteur par un compresseur d 1 admission 
ou une soufflante ou les deux. On derive une partie de 
cet air et on 1' utilise, comme refrigerant. On peut faire 
circuler directement l f air de ref roidissement vers les 

25 pieces du stator du moteur et aussi a* travers la cavite 
intirieure se trouvant entre le rotor et le stator du 
moteur. Cependant, avant que l'on puisse faire circuler 
l'air de ref roidissement dans les aubes de turbine, il 
doit etre transfirS vers la structure du rotor du moteur, 

30 laquelle structure tourne trds rapidement pendant le 
f onctionnement . 

On salt que la temperature de l'air qui cir- 
cule entre le rotor et le stator du moteur s 1 Sieve et 
devient impropre au ref roidissement des aubes de turbine. 

35 En consequence, on a congu des circuits de ref roisissement 
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pour transferer I'air de refroidissement au rotor 
du moteur par une chambre d' admission, situie a une 
extr£mite de la cavitS entre le rotor et le stator du 
moteur. La chambre d' admission est isol§e du reste de 
la cavit§ et est contourn§e par I'air qui refroidit 
la cavit€ . En consequence, en th^orie, on envoie I'air 
de refroidissement des aubes de turbine a partir du 
stator du moteur a travers la chambre d' admission et 
dans la structure du rotor sans qu'il soit containing 
par I'air qui circule dans le reste de la cavite. 

L'efficacitS d'un tel circuit d'air depend de 
l»efficacit§ des joints utilises pour s£parer la chambre 
d' admission du reste de la cavitS entre le rotor et le 
stator. Cependant, dans les conceptions classiques, on 
a remarque que l'efficacite du joint s'altSre pendant 
les conditions transitoires et de dScollage du fait des 
variations rapides de temperatures ayant lieu a l'int§- 
rieur du moteur I ces moments la. On a effectu€ des 
essais pour remSdier a cette situation en concevant des 
pieces de rotor et de stator en mat§riaux sp§cialement 
choisis qui ont des caract£ristiques de dilatation ther- 
mique choisies pour obtenir une bonne compatibility 
rotor-stator pendant ces regimes transitoires. Le 
brevet des E.U.A. n° 3 986 720 dScrit une telle construc- 
tion. 

La presente invention a pour buts de: 
. r§aliser une structure de moteur 1 turbine 
a gaz ayant un -circuit de refroidissement d f air qui 
envoir -I'air dans une chambre d' admission situ£e entre 
les parties fixes et tournantes du moteur de sorte que 
l'on r£duit la contamination de I'air de refroidisse- 
ment; et 

rialiser un circuit de refroidissement ayant 
une configuration plus efficace de contournement d'air 
et de joint pour la chambre d f admission du circuit. 
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Dans un mode de realisation de 1' invention, 
on definit une cavite entre les parties fixes et mobiles 
a'un moteur a turbine a gaz dans laquelle.on fait cir- 
culer de l'air. On place des joints amont et aval a 
des extremites opposees de la cavite qui reglent la 
circulation de l'air s'ecoulant dans et hors de la 
cavite. On realise un circuit d'air de ref roidissement 
du rotor du moteur qui canalise l'air provenant de la 
partie fixe du moteur vers le rotor a travers la 
cavite placSe entre i es parties. Le circuit de 
ref roidissement d'air du rotor comporte une chambre 
d'admission ou l'air de refroidis semen t est accelgre 
et transfers vers le rotor du moteur. La chambre d'ad- 
mission est delimitee par deux joints supplementaires 
qui conjointement,- avec les autres joints de la cavite, 
definissent des chambres en amont et en aval de la 
chambre centrale d'admission. On circuit de derivation 
envoie l'air qui circule a l'interieur de la chambre 
en amont vers la chambre en aval (en contournant la 
chambre d'admission) de sorte que l'air de ref roidisse- 
ment circulant dans la chambre d'admission n'est pas 
containing par l'air circulant entre le rotor et le 
stator du moteur. 

Un autre aspect de 1' invention tient a la 
dissociation de la structure de la chambre d'admission 
des Squerres de support de joint d'extremite fabriguees 
en materiaux spgciaux, ce qui evite les problSmes lies 
aux joints de soudure provoques par les temperatures 
variables a l'interieur du moteur pendant son fonc- 
tionnement sans sacrifier les joints concus pour obte- 
nir une bonne compatibilite entre les caracteristiques 
de dilatation thermique des parties fixes et rotatives. 

De plus, le circuit de ref roidissement de 
1* invention perraet la reduction de la taille du rayon 
du joint en amont de la chambre d'admission par rapport 
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aux moteurs classiques de ce type et sa separation 
des parties § r§ponse 61ev§e de la structure de la 
cfiambre d 1 admission avec pour r§sultat une §tanch§it§ 
plus eff icace et moins de deterioration pendant le 
fonctionnement du moteur. 

La description qui va suivre se r6f ere aux 
figures annex§es qui repr^sentent respecti vement : 

• figure 1 , une representation sch€matique 
d'un moteur a turbine a gaz dans lequel on peut utili- 
ser un mode de realisation de 1' invention; 

. figure 2, une vue en coupe partielle du 
moteur a turbine £ gaz de la figure 1, montrant les 
details d'un mode de realisation de la pr€sente invention; 

. figure 3, une vue en coupe partielle d'un 
moteur a turbine a gaz de 1'art anterieur; et 

. figure 4, une vue agrandie d'une partie du 
moteur £ turbine a gaz de la figure 2, montrant la cons- 
truction d f une cavite d' admission selon les principes 
de la presente invention. 

En liaison avec la figure 1, on a representee 
un moteur £ turbosouf f lante 10 qui comprend un rotor de 
souf flante 11 et un rotor de generateur de gaz 12* Le 
rotor de souf flante 11 comporte une serie d'aubes de 
souf flante 13 et 14 montees, pour rotation sur un dis- 
que 16 et une turbine de souf flante ou turbine basse 
pression 17 qui entraine le disque de souf flante 16 de 
maniere connue, Le rotor du generateur de gaz 12 
comprend un campresseur 18 et une turbine haute pression 
19 qui entraine le compresseur 18. Le generateur de gaz 
comporte aussi un systeme de combustion 21 qui melange 
un combustible avec le courant d'air et allume le 
melange pour injecter de l'energie thermique dans le 
systeme. 

En fonctionnement, . 1' air penetre dans le moteur 
a turbine h gaz par une entree d'air 22 realisee au moyen 
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vers I'arriere a partir du systeme de combustion 21 
vers une rangee d'aubes directrices haute pression 53 
reparties circulairement, et- ensuite a nouveau vers 
I'arriere pour f rapper la rangee d'aubes de turbine 54, 
reparties circulairement, de la turbine ' haute pression 19. 

Les gaz chauds detendus provenant du systeme 
de combustion 21 traversent les aubes directrices 53 et 
les aubes mobiles 54 avec une pression elevee. En m§me 
temps, il y a une circulation d'air de ref roidissement 
pour maintenir les temperatures des composants a un 
niveau acceptable. L'air de ref roidissement pour les 
aubes de turbine 54 provient de la chambre annulaire 
50 entourant la chambre de combustion. On envoie cet air 
dans une chambre 55 a l'interieur du rotor 12 de genera- 
tes de gaz d'oii il est dirigS dans les aubes de turbine 
54 de maniere classlgue. En consequence, on a realise un 
circuit d'air de ref roidissement 56 pour transferer l'air 
de ref roidissement de la chambre 50 dans la cavite 36 
(via la chambre 62) situee entre le systeme de combus- 
tion fixe 21 et le rotor 12 du generateur de gaz sans 
contamination par l'air CDP qui circule dans la 
cavite 36. 

iLa figure 3 represente un circuit d'air classi- 
que 56' pour envoyer l'air de refroidissement dans la. 
chambre de rotor 55. fair de refroidissement provenant 
de l'interieur de la chambre annulaire 50 passe dans un 
collecteur 58' via les ouvertures 59,60. L'air sort du 
collecteur 58' dans les ajutages de detente 61' et 
penStre dans une chambre d' admission 62' definie par un 
joint a deux dents 64 • et la cavite du joint t quatre 
dents 38'. Les ajutages de detente 61' canalisent l'air 
de refroidissement tangentiellement vers un bisque 
d'etancheitg de turbine 65 ' ayant un ensemble annulaire 
d'ouvertures 67' qui ccanmxiniquent avec la chambre inte- 
rieure de rotor 55. En consequence, l'air de refroidissement 
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circulant dans la cavite d'admission 62 1 est acc€l§re. 
II passe ensuite dans les trous 67' du disque et 
pgnfctre dans la chambre int§rieure 55 du rotor d'ou il 
est canalis§ pour refroidir les aubes mobiles de tur- 
bine. 

Dans cette conception classique, la cavit€ 
interne entre le systeme de combustion 21 et le rotor 12 
du g€n€rateur de gaz est divis£ en deux chambres 70" ,62* 
par le joint d" admission 64'. Ce joint freine le courant 
d'air de la chambre avant 70* , oH circule l'air CDP, 
vers la chambre d 1 admission 62'. L'air CDP est canalisi 
par des conduits de travers§e 71 1 dans le collecteur 58' 
dans une cavit§ 72 ■ dSfinie par la paroi 52 du carter de 
la chambre de combustion , l'§querre de support 40 • du 
joint et le collecteur 58'. L'air CDP est alors evacui 
entre la premiere et la deuxieme dent du joint a guatre 
dents 38 1 par les ouvertures 73' qui y sont situ§es. 

En th§orie, le joint a deux dents 64 • minimise 
la contamination de l'air de ref roidissement traversant 
la chambre 62 • en favorisant l'icoulement de l'air CDP 
dans la premiere cavit§ interdentale 74" du joint & 
quatre dents 38' , ou il bloque a€rodynamiquement le 
joint et diminue la demande parasite du joint qui 
siphonne l'air de la cavite d' admission 62'. L B incapa- 
city du joint d' admission 64' a remplir sa fonction 
efficacement a pour r§sultat une temperature de ref roi- 
dissement d'aube accrue , une temperature de metal 
augmentie et une dur§e de vie d'aube r€duite. L * augmen- 
tation de la temperature d'aube de turbine pendant le 
decollage peut avoir pour r£sultat une diminution de la 
poussSe disponible. On a reraarqu§ que dans les moteurs 
utilisant cette conception classique, la deterioration 
fonctionnelle du joint d' admission 64' due au fonction- 
nement transitoire du moteur, augmente la temperature 
des aubes de turbines de 13,75 a 19,25°C a la puissance 
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du decollage et dlminue le cycle des aubes et la duree 
de vie jusgu'a une rupture de 20% et 50% respectivement. 

Comrae on peut mleux le voir figure 4, la cons- 
truction du circuit de ref roidissement selon la presente 
invention differe en plusieurs points. Un joint d'admis- 
saon 3 une dent exterieur 63 et un joint d'admission a 
deux dents en gradins interieur 64 divise la cavite 36 
en une chambre avant 70, une chambre centrale d' admis- 
sion 62 et une chambre arriere 72. On r€alise un collec- 
teur de traversee 58 de configuration cholsie qui envoie 
1 axrde ref roidissement de la chambre 50 dans la cham- 
bre d admission 62 par les ajutages de detente 61 a 
reponse thermique ilevee. On realise des conduits de 
traversee 71 pour permettre I 1'air CDP de s'ecouler 
directement de la chambre avant 70 dans la chambre 
arriere 72 en contournant la chambre d' admission 62. 

A la dif ference de la conception classique 
representee figure 3, le collecteur 58 est separe du 
support 40 du joint a quatre dents 38. La separation 
du support 40 du collecteur 58 permet 1 • utilisation de 
materiaux differents pour chacun de ces composants 
pour assurer une bonne compatibility rotor-stator ft la 
fois pendant le regime permanent et le regime transi- 
toire sans qu'il soit necessaire d' avoir un joint de 
soudure bi-metalligue . En consgquence, les problemes 
lies aux joints de soudure bi-raetallique qui resultent 
de differences dans les caracteristiques de dilatation 
thermique sont Slimin#s. 

Le collecteur 58 a un prolongement 74 se 
pro jetant vers 1' interieur qui supporte le siege fixe 75 
du joint a deux dents 64. Par consequent, le joint 64 
n'est pas seuleraent separe de 1* ajutage de detente 61 
mais aussi le rayon du joint 64 est diminue si on 
compare avec la conception classique (representee 
figure 3) . La separation mecanique et thermique du 
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siege de joint 75 des ajutages de detente 61a reponse 
elevee permet une meilleure compatibilite de reponse 
thermique du stator en jouant sur la masse du stator 
et les proprietes du materiau. Diminuer le rayon du 
joint reduit la deformation par dilatation mecanique 
globale presentee par la composante rotorique du joint 64 
pendant le f onctionnement en regime permanent et en 
regime transitoire. Ces caracteristiques couplees avec 
le dessin en "dent et gradin" du joint 64 a pour resultat 
une deterioration diminuee du joint, une amelioration 
du jeu de f onctionnement et une diminution de la zone 
de fuite dans l'Scoulement. 

Tandis que le joint d' admission interleur 64 
ameliore l'ecoulement d'air CDP de la premiere chambre 70 
dans les conduits de derivation 71, le joint d' admission 
a une dent exterieur 63 augmente la resistance a l'ecou- 
lement entre la chambre d' admission 62 et la chambre 
arriere 72 a partlr de laquelle les demandes en air du 
joint arriere a quatre dents 38 doivent Stre satisfaites. 
ce joint a une dent 63 a pour resultat une augmentation 
des pressions en retour du joint d' admission interieur, 
une reduction du rapport de pression de f onctionnement 
du joint et une augmentation de ; la resistance ft l'Scou- 
lement du joint lorsqu' on compare avec la conception de 
l'art anterieur represents figure 3. Le joint a une dent 
63 a aussi une construction inversee (si on compare aux 
autres joints) avec sa partie de siege entourSe par sa 
partie dentee. Cette construction permet au joint d' ad- 
mission exterieur 63 de fonctionner correctement bien 
qu'il soit couple avec 1' ajutage a rgponse eievee 61. 

On augmente l'efficacite des joints d' admis- 
sion 63, 64 en rgalisant un collecteur 58 en un mat€riau 
qui rend compatibles " les caracteristiques de dilatation, 
du stator avec celles du rotor. Dans la realisation 
recommandee, le collecteur 58 est fabrique en Rene' 41 
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ou inconel 718, des superalliages a base de Nickel, 
dxsponibles dans le commerce et bien connus de la 
technique; les conduits de traversee 71 out un diametre 
d environ 0,95 cm qui est 1,5 fois superieur au diame- 
tre du conduit de traversee 71' de la conception clas- 
sxque. La presente invention simplifie aussi le dessin 
du 3 oint a quatre. dents 38 puisqu'il communique direc- 
tement avec la cavite arriere 72 dans laquelle on envoie 
1 air CDP. L' integration des caracteristiques precitees 
dans un systeme unifie augmente l'efficacite du circuit 
de refroidissement du rotor et ameliore les performances 
et la duree de vie des aubes de turbine. 
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REVENDICATIONS 

1. Turbomachine . caract§ris§e en ce qu'elle 

comporte: 

. un ensemble de rotor (12); 

. un carter annulaire (51) de chambre en 
combustion plac§ concentriquement autour du rotor; 

. des premier et deuxiSme joints (37 # 38) 
entre le rotor et le carter de chambre de combustion 
definissant entre eux une cavitS (36); 

. des troisi^me et guatrieme joints (63,64) 
entre le rotor et le carter de chambre de combustion 
pour diviser la cavit§ (36) en chambres amont f centrale 
et aval (70,62,72) ; 

. le carter de chambre de combustion (51) et 
le rotor (12) comport ant chacuri des moyens de communi- 
cation avec la chambre centrale (62) pour y d^finir 
un circuit (56) d*air de refroidissement; et 

. des moyens (71) pour faire ccmmuniquer la 
chambre amont (70) avec la chambre aval (72) pour 
contourner le circuit d'air de refroidissement (56) et 
ainsi freiner la circulation d'air dans et hors de la 
chambre centrale (62) par rapport aux chambres amont 
(70) et aval (72) • 

2. Turbomachine ay ant un compresseur (18) 
pour envoyer de l'air 3 une chambre de combustion (20) 
qui entraine une turbine haute pression (19) pour 
entrainer le compresseur, caractSris^e en ce qu'elle 
comprendr 

. un rotor reliant le compresseur et la 

turbine; 

. un carter annulaire (51) de chambre de 
combustion place con cent riquement autour du rotor (12). 
et dSfinissant entre eux une cavit€ (36); 

. un premier joint (37) entre le rotor et le 
carter de chambre de combustion pour freiner l'^coulement 
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d'air provenant du compresseur (18) dans la cavit§ (36); 

. un deuxidme joint (38) entre le rotor et le 
carter de chambre de combustion pour freiner l'ecoule- 
ment d'air provenant de la caviti (36) dans la turbine 
haute pression (19); 

- des troisieme et quatridme joints (64,63) 
entre le rotor et le carter de chambre de combustion 
pour separer la cavitS (36) en une chambre aroont (70) 
d€limit§e par les premier et troisi§me joints (37,64), 
une chambre centrale (62) delimits par les troisiSme 
et quatrieme joints (64,63) et une chambre aval (72) 
delimit§e par les deuxiSme et quatrieme joints (38,63); 

. le carter de chaimbre de combustion et le 
rotor comportant chacun des moyens de communication avec 
la chambre centrale (62) pour y d§finir un circuit (56) 
d'air de ref roidissement; et 

. des moyens de communication directe entre 
la chambre amont (70) et la chambre aval (72) pour 
contourner le circuit d'air de ref roidissement et ainsi 
freiner l'§coulement d'air dans et hors de la chambre 
centrale (62) en -rapport aux chambres amont (70) et aval (72) . 

3. Turbomachine selon la revendication 2, 
caract§risie en ce que une structure de collecteur et 

de travers^e (58,71) consul tue le moyen de communication 
entre le carter (51) de chambre de combustion et la 
chambre centrale (62) et le moyen de communication 
entre la chambre amont (70) et la chambre aval (72); et 
en ce que le moyen de communication du rotor avec la 
chambre centrale comporte un ensemble annulaire d'ouver- 
tures (67) . 

4. Turbomachine selon la revendication 2, 
caract€risie en ce que le premier joint (37) est cons- 
titu§ par un joint 1 cinq dents en gradin, le deuxieme 
joint (38) par un joint a quatre dents en gradin,. le 
troisieme joint (63) par un joint a une dent. 
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5. Turbomachine selon la revendication 4, 
caracterisSe en ce que le joint (63) k une dent comporte 
une partie de siege entouree par la partie dent§e dudit 
joint. 

6. Turbomachine selon la revendication 3, 
caracterisee en ce que le collecteur de travers§e (58) 
comporte un ajutage de d§tente (61) communiquant avec 
la chambre centrale (62) et un moyen (74) pour suppor- 
ter le troisieme joint (64) en position espac^e int§- 
rieurement de 1* ajutage de detente (61). 

7. Turbomachine selon la revendication 6, 
caractiris^e en ce que la structure du collecteur de 
traversge (58) est constitu§e par un superalliage a 

base de nickel. 

8. Turbomachine ayant un compresseur (18) 
pour envoyer de l'air a une chambre de combustion (20) 
qui entralne une turbine haute pression (19) pour 

en trainer le compresseur, caracterisee en ce qu'elle 
comprend: 

. un rotor reliant le compresseur et la 

turbine; 

. un carter annulaire (51) de chambre de 
combustion pi acS concentriquement autour du rotor (12) 
et d£finissant entre eux une cavite (36) & travers 
laquelle l'air provenant du compresseur (18) est 
envoys dans le courant dejection de la chambre de 
combustion; 

. un premier joint (37) entre le rotor (12) 
et le carter (51) de chambre de combustion pour rSgler 
l f €coulement d'air provenant du compresseur dans la 
cavit§; 

. un deuxieme joint (38) entre le rotor et 
le carter de chambre de combustion pour rigler l'ecou- 
lement d'air provenant.de la cavit§ dans le courant 
dejection de la chambre de combustion (20); 
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. des moyens pour envoyer l'air de refroidisse- 
ment provenant de l'intirieur du carter de chambre de 
combustion par la cavit§ dans le rotor comportant: 

- un collecteur (58) s'€tendant 1 partir du 
5 carter de chambre de combustion dans la cavit§ (36); 

- des troisieme et quatrieme joints (64,63) 
entre le collecteur (58) et le rotor (12) divisant la 
cavit§ (36) en une chambre avant (70) d€limit§e par 
les premier et troisieme joints (37,64), une chambre 

10 centrale (62) d€limit€e par les troisieme et quatrieme 

joints (64,63) et une chambre arriSre (72) d§limit£e par 
le deuxiSme et quatriSme joint (38,63); et 

- le collecteur comportant des conduits de 
travers§e (71) faisant coramuniquer la chambre avant (70) 

15 avec la chambre arridre (71) . 

9. Turbomachine selon la revendication 8, 
caract€ris§e en ce que le collecteur comporte un ajutage 
de detente (61) communiquant avec la chambre centrale 
(62) et des moyens (74) pour supporter le troisieme joint 

20 espace int^rieurement de 1' ajutage de detente (61). 

10. Turbomachine selon la revendication 8, 
caracteris€e en ce que le collecteur (58) est constitu€ 
par un superalliage a base de nickel. 

11. Dans tone turbomachine ay ant un rotor (12) r 
25 un carter annul aire (51) de chambre de combustion place 

concentriquement autour du rotor pour d€f inir une 
cavit§ (36) entre eux, un premier joint (37) entre le 
rotor et le carter de chambre de combustion potcr frei— 
ner 1* §coulement d'air dans la cavity (36) , et un 

30 deuxieme joint (38) entre le rotor et 1b carter de 

chambre de combustion pour freiner I'ScQulemen-t- d*air 
hors de la cavite (36), methode de circulation d'air 
de ref roidissement provenant du carter de chambre de 
combustion dans le rotor caract£ris§ en ce qu'elle 

35 consiste I: 

. diviser -ila caviti (36) en une chambre 
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amont (70) d€limit#e par les premier et troisieme joints 
(37,64), une chainbre centrale (62) d§limit§e par les 
troisiSme et quatriSme joints (64,63) et une chambre 
aval (72) d§limlt§e par les deuxiSme et quatridme joints 
(38,63); 

. canaliser I 1 air de ref roidissement provenant 
du carter de chambre de combustion, a travers la obambre 
centrale (62) et dans le rotor; et 

. canaliser l'air provenant de la chambre 
amont (70) dans la chambre aval (72), en contournant la 
chambre centrale (62) freinant ainsi l^coulement d f air 
dans et hors de la chambre centrale par rapport aux 
chambres amont (70) et aval (72). 

12. M§thode selon la revendication 11, caractS- 
ris§e en ce qu'elle consiste en outre a: 

. r^aliser un collecteur de travers§e (58) 
pour canaliser l'air de ref roidissement du carter de 
chambre de combustion dans la chambre centrale (62) de 
la cavit§ (36) et pour canaliser l'air de la chambre 
amont (70) directement dans la chambre aval (72) de la 

cavitt (36) ; et 

r€aliser des ouvertures (67) dans le rotor 
pour canaliser I 1 air de ref roidissement de la chambre 
centrale (62) dans le rotor. 

13. M§thode selon la revendication 12, caractg- 
risSe en ce que le collecteur de travers§e (58) est 
const! tu€ par un super alliage a base de nickel. 
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